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A pratica do plane jamento tem mostrado que a
omissac, ou a abreviacac <ndevida, de qualquen
de suas fases pode resultan em abandone prematuro
ou "quedma" de ideias uicialmente promissonas,
com despendicio, na maioiia das vezes, de
recunsos publicos.

No planejamento cdcloviario, mais do que em
qualquen outho seton Ligado aos thansportes, e
necessanio ouvii a comunidade ¢ 05 usuarios,
procuwrando, dessa maneira, a melhor foama de
soluclonan os sews problemas.



APRESENTACAQ

A politica do Ministerio dos Transportes para as areas ur-
banas do Pais & orientada no sentido de proporcicnar meios de trans-
porte mais eficientes, do ponto de vista energetico, e de atender

prioritariamente a populacao de baixa renda.

Tanto os transportes coletivos como as bicicletas vao ao
encontro desses objetivos. Ressalvadas algumas excecoes, porém, na
pratica apenas os primeiros tém sido objetoc de atencgao das autorida-
des  locais e, conseglientemente, contemplados com recursos significa-
tivos para ampliacao da oferta e melhoria da ovneracao. Esse fato é de
simples constatacao, muito embora a bicicleta desempenhe, no Brasil,
um papel tradicionalmente importante como meio de transporte urbano,
tanto nas cidades de pequeno e medio portes, como na periferia das

grandes aglomeragoes.

Em 1976, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transpor-
tes - GEIPOT publicou o estudo Planciamente Clcleviat{c - Uma Politi-
ca Pana as Bicdcletas que despertou largo interesse pelo assunto e
serviu de base a algumas iniciativas localizadas, gue contaram com o
apcio financeiro da Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos - EBTU,
pelo reconhecimento da bicicleta como transporte barato e sauda-
vel, ao mesmo tempo que merecedor de atengoes especiais para que se

torne suficientemente sequro.

No entanto, em alguns casos, a enfase na infra-estrutura
(construcao de ciclovias), que caracterizou anos anteriores, associa-
da a falta de estudos mais aprofundados sobre a demanda e os anseios
dos ciclistas conduziram a resultados insatisfatdorios, motivando o
GEIPOT a publicar, mais recentemente, monoqgrafias destinadas a suprir

as necessidades de estudos praticos sobre esta matéria.



Estas instrucoes, elaboradas a partir de notas de aula ins-
piradas em numerosos trabalhos do GEIPOT, destinam-se a orientar os
interessados na realizacao de planos e projetos cicloviarios, consi-
derando destacadamente a interacdo entre os diversos componentes -do
sistema wurbano, bem como as atitudes e valores dos usuarios e da co-
munidade. Deu-se destaque as consultas diretas aos ciclistas, na via ou
em seus locais de trabalho e estudo, uma vez que estes sao os tipos

de pesquisa mais comuns e adequados.

Este documento integra a colecao de monografias ESTUDOS DEC
TRANSPORTE CICLOVIARIO, gque ja produziu os relatdrios Tratamente de
Intensecoes (Vel. 1), Estacionamentco (Vol. 2) e Treches Lineawes [(VeC.
3).

_ Espera-se, com esta publicacao, oferecer uma contribuicao
para a melhoria das condi¢Oes de seguranca e conforto dos ciclistas

nas cidades brasileiras.
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CAPITULO 1 - INTRODUGAO




A discussao sobre o uso da bicicleta como meio de transpor-
| te revela, freglientemente, idéias equivocadas, superestimando-se os
’:\aspectos relacionados com a topografia, o clima, o esforgo fisico
e, até mesmo, o status social. Isso se da pela auséncia de experién-
' cia pratica no Brasil e pela tendéncia generalizada de julgamento da

guestdo unicamente segundo os valores e costumes da elite motorizada.

No ambito dos usuarios da bicicleta,'os aspectos comporta-
I mentais assumem dimensao maior, talvez devido & flexibilidade e a vul
nerabilidade que caracterizam este meio de transporte. Assim, ao con-
trario do que sugerem sua singeleza mecadnica e simplicidade de uso, as
nedidas em seu favor exigem amadurecimento, através de observagoes,
debates e reflexdes, para que nio sejam prejudicadas pela ma utiliza-

cao ou relegadas ao esquecimento.

Esses percalcos, muitas vezes, ocorrem também pelo desvir-
tuamento das propostas quando da implantacgao, em geral, por corte nos
‘recursos inicialmente alocados. Nao raro, negligenciam-se. detalhes de

I projeto, aos quais os ciclistas sao particularmente sensiveis.

Além desses aspectos, diversas propostas aparentemente ade-
quadas tém sido tentadas sem produzir os efeitos esperados. Para dimi
nuir o elevado grau de incertezas que ainda persiste sobre a aceitagao
dessas medidas, recomenda-se especial esforgo de acompanhamento, a fim
de permitir uma avaliacao a pesteriow(, que possibilite o aperfeicoa-

mento deste ramo do planejamento de transportes.

Deve-se ter sempre em mente que as vias ci{clave(s' fazem par

. te de sistemas maiores,. que sao o sistema de transporte e o proprio

:~ 1 Entende-se por via ciclavel qualquer via apropriada aos biciclos
leves, exclusiva ou nao. ) ’



sistema urbano. A tentativa de transforma-las em sistema independente, por

mais abrangente que seja, nao impedird que significativo nimero de ciclis

tas, talvez a maioria, continue a utilizar ou a cruzar ruas e avenidas.

P Seja por motivos econdmicos, seja pelo tempo necessirio i ma-

turagao, nao se pode esperar por obras custosas e complexas para que

os ciclistas tenham melhores condicgbes de circulacao nas cidades bra-

sileiras. Sem abdicar das solugbes estruturais que virdo no bojo do

processo de planejamento, & preciso buscar, desde ja, as medidas mais
adequadas nos campos operacional, institucional e educacional, que po

derao surtir efeitos a curto prazo e a baixos niveis de -investimento.

Essas medidas somente resultarao eficazes se forem conside-

rados todos os fatores que possibilitam a identificacdo do potencial

das cidades no tocante ao uso da bicicleta como transporte, incluin-
do-se aspectos fisicos, sdOcio-economicos e culturais, como as distan-
cias a percorrer, o parque industrial, a rede escolar e a atitude da
populacao em relacdo aocs veiculos em causa, entre outros. Todos esses
pontos tém sua importancia, mas nenhum é limitante por si sd, a nao
ser no caso de uma topografia excessivamente desfavoravel. A combina-
cao de fatores positivos & que indicara a prioridade a ser observada

fi‘ para a realizagao de estudos e posterior aplicacdo de recursos.

Um indicador da maxima importancia, quando do estabelecimen
to das prioridades, € a tradig¢ao de uso. Esta pode ser decorrente da
conjuncao dos citados fatores com a heranca cultural da populacdao e com
a renda familiar predominante; ou, ainda, devido as facilidades de cir
culacao e estacionamento oferecidas aos ciclistas, associadas a bai
Xa qualidade do transporte coletivo. Todavia, a auséncia de tradigao

nao deve ser motivo de exclusdo, a pirdlord, de qualquer cidade.

Chama-se a atencgao, finalmente, para o fato de que o aumen-
“to de seguranca do uso da bicicleta ndo depende apenas das interven-

¢Oes comumente consideradas no planejamento. Assim, embora ndo sejam

objeto especifico deste trabalho, ressalta-se a importancia de campa-

!nhas educativas, policiamento ostensivo?, manutencao adequada da in

Existem fortes razoes para se acreditar que os desrespeitos e os de
litos que afetam duramente os pedestres e ciclistas decorrem da im-
punidade e da demora na aplicacdao das sancOes previstas em lei.
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fra-estrutura, sinalizacdo de trechos criticos e medidas de engenha-
ria de trafego, como o tratamento de intersecoes, considerando as ca
racteristicas peculiares da bicicleta. Além desses aspectos, a segu-
ranca depende de melhorias na propria bicicleta e entre elas indi-
cam-se, para fins de analise e regulamentacdo, pelo menos, as seguin
tes: adocdo de freios mais eficientes, uso de ' catadioptricos (0Lho-

-de-gato) nos pedais e pintura refletiva nos para-lamas e nas late
rais dos pneus.




CAPITULO 2 - ESTUDOS E ATIVIDADES TIPICAS
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As recomendagdes destinadas a melhoria da seguranga e do

conforto dos ciclistas podem decorrer de estudos gerais de transporte
urbano (planos diretores), de estudos parciadis restritos a determina-
das areas da cidade, contemplando diversas modalidades (por exemplo,
estudo de areas céntrais), de estudos modadis, tendo a bicicleta como
modo complementar (por exemplo, estudo de trens metropolitanos) ou,
ainda, de estudos especificos, onde o objeto seja a prépria bicicle-

ta, abrangendo a totalidade ou apenas parte da cidade.

Estas instrucoes .podem ser aplicadas a qualquer dos casos
citados, mas €& necessario ressaltar que sao mais apropriadas aos es-
tudos. especificos, baseados em levantamentos elpesquisas diretas para
identificacao da demanda e dos diversos aspectos fisicos, socio-econo

micos, culturais e ambientais a ela associados.

De fato, constatou-se ser mais pratico e economico abordar
diretamente o©os ciclistas em seus locais de trabalho e estudo, ou na
propria via, para se conhecer suas motivagoes e o0s problemas que en-
frentam. Isso, apOs observagoes de campo, consultas as entidades in-
teressadas, exame de estudos, localizacao de polos geradores de via-
gens, acidentes e outras informagoes. Os aperfeicoamentos e simplifi-
cagoes resultantes da experiencia ja obtida permitem a eiaboracéo de

acurados estudos especificos a custos razoaveis.

Por ocasiao dos planos diretores, a demanda de viagens por
bicicleta pode ser estimada a partir da pesquisa por entrevista domi-
ciliar e contagens em corredores e intersegOes. Nao & comum, entre-—
tanto, em face de aspectos comportamentais, estimarem-se as viagens
futuras por bicicleta, através de modelos matematicos, como se faz
para as viagens por automovel e por transporte publico. ?or esta ra-
zao, entende-se que a demanda inferida através de pesquisa domiciliar
se presta, unicamente, a uma identificacao preliminar de rotas ci-
clisticas existentes, gque, em principio, terdo tratamento preferen-

cial.
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De um modo geral, recomenda-se, sempre que possivel, a re-

serva de espaco para vias cdiclaveds, quando do dimensionamento das
vias integrantes da malha viaria basica, possibilitando, assim, no
futuro, a existéncia de um completo sistema cicloviario que permita
ligagoes entre os diferentes setores urbanos e até entre nicleos ur-—

"banos proximos.

Nos estudos parciais, ressalta-se a importancica do trata-—
mento dos principais acessos a area de estudo, sobretudo no tocante as
intersegoes, bem como da criacao de bicicletarios pablicos espalhados
nas proximidades dos destinos de viagem, para maior seguranca contra

"o furto e melhor ordenacao dos veiculos estacionados.

Nos estudos modais, a principal medida pode ser, também, a
criagao de bicicletarios nas principais estacdes ao longo de um cor-
redor de transporte, segundo uma concep¢ao de integracao intermodal,

tendo a bicicleta como modo alimentador.

O destaque para os bicicletarios, nessas situacdes, deve-se
a simplicidade da medida e, principalmente, a sua eficacia. Sendo a
bicicleta um velculo extremamente vulneravel ao furto, a instalacdo
de bicicletarios conferira, a baixo custo, maior seguranca aos atuais
ciclistas e possibilitara, de imediato, um acréscimo proveniente da
demanda antes reprimida por esse aspecto. Tal demanda, de um modo ge
ral, é bastante significativa®. As demais medidas para estudos dessa
natureza poderao ser bastante diversificadas, dependendo das necessi-

dades constatadas e dos recursos disponiveis.

Quanto aos estudos especificos, objeto principal das pre-
sentes instrugodes, consideram~se necessarias a concepcao de um siste-
ma cicloviario, apos a definicao preliminar da area de estudo, as se-—

guintes atividades:
e Exame das Informacoes Disponiveis:

- reconhecimento preliminar da area de estudo;

- exame dos planos urbanisticos e estudos de transporte;

3 Foi a evidencia desse fato que motivou a publicacao, pelo GEIPOT,
do estudo sobre bicicletarios, com o apoio de diversas entidades.
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- localizacao dos principais geradores de viagens por
bicicleta;

— consulta as liderancas locais;

- levantamento de acidentes;

- levantamento de vendas de biciclos leves.

e Estudos de Demanda:

- zoneamento da area de estudo;

planejamento e execucdo das pesquisas;

caracterizacao da demanda.

e Estudo de Alternativas:
- elaboracao de alternativas;
-~ analise de alternativas;

- escolha da alternativa.

® Detalhamento de Projetos Prioritarios:

& - levantamentos planialtimétricos;

- elaboracao de projetos finais de engenharia;

L & estimativa de custos de implantacao.

gf' Para estudos localizados, parte dessas atividades podera

ser dispensavel, a critério do planeijador.

;;‘ Adiante, &€ apresentado um fluxograma mostrando a interliga-

;} c3o das atividades acima mencionadas (Figura 1).

it L
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CAPITULO 3 - EXAME DAS INFORMACOES DISPONIVEIS
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As tarefas que seguem objetivam definir e preparar as pes

quisas para o dimensionamento da demanda e a identificacao de atitu-

des dos ciclistas. Podera haver, eventualmente, a necessidade de pro-

gfp cedimentos aqui nao indicados, devido a peculiaridades locais.

3.1 RECONHECIMENTO PRELIMINAR DA AREA DE ESTUDO

A percepgao, a piiori, do
fenomeno do uso da bicicleta na Area
de estudo & de fundamental importan
cia para o ajustamento do plano de
trabalho. Trata-se de observar, no
campo, as manifestacbes visiveis do
fenomeno, incluindo os seguintes as
pectos: localizacao, periodo e in-
tensidade dos principais fluxos; se
guranca e conforto dos ciclistas e
locais de estacionamento publico e

particular.

3.2 EXAME DOS PLANOS URBANISTICOS E ESTUDOS DE TRANSPORTE

O plano e a legislacao de
tuso do solo devem ser consultados,
mesmo que estejam desatualizados. E in-
‘dispensavel, também, conhecer os pro
gramas urbanisticos em desenvolvi-
mento. O exame dos planos de trans-
porte, por seu turno, € fundamental

para se garantir a coeréncia dos es

tudos de bicicleta com os demais as



pectos do transporte na area. Im-

porta consultar dados gerais sobre
§  hierarquia viaria, volume e composi
;:‘, cdo do trafego nos corredores, li-
nhas de transporte coletivo, termi-

nais, tipo de pavimentacao, etc. Pa

ra o mapeamento das informacgoes de-
?1 correntes desta tarefa, utilizam-se,
| em geral, plantas nas escalas de
1:10.000 e 1:5.000.

LOCALIZACAQ DOS PRINCIPAIS GERADORES DE VIAGENS POR BICICLETA

Esta tarefa tem sua neces
sidade condicionada as peculiarida-
des locais e consiste em classifi-
car e mapear os estabelecimentos
que, por suas caracteristicas, ge-
ram grande namero de viagens de ci-
clistas, ou de usuarios de outros mo
dos, 0s quais poderao converter-se
em ciclistas em razao das medidas a
serem adotadas. Os principais gera-
dores sdo comumente industrias e es

colas proximas a bairros de baixa ren

da. Eventualmente, areas de comer-

‘cio e servigos também podem ser incluidas nessa classificacao.

Costuma-se realizar pesquisas em pdlos geradores, como subs
titutivo a pesquisa domiciliar, com o intuito de reduzir prazos e cus-—
tos, embora a demanda assim identificada nao represente o universo.
Para diminuir esta imprecisao, pode-se recorrer, eventualmente, a con
- tagens e a pesquisas simplificadas com ciclistas que circulam em de-
terminados pontos. Isso permitira aquilatar a representatividade dos
movimentos identificados nos geradores, em relacac aos demais desloca

mentos ciclisticos na area de estudo.
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3.4 CONSULTA AS LIDERANCAS LOCAIS

Esta providéncia destina-

-Sse a avaliar preliminarmente a ati
tude e o0s anseios da comunidade em

relacao ao assunto. Portanto, além

§
4
&
b
ig
i
9
I 4

das autoridades envolvidas, os lide

res de entidades e associagbes re-

;‘,

§
*
|

presentativas devem ser ouvidos ja

neste estagio, para assegqgurar a le-

gitimidade dos estudos. Isso permi-

tira também aos representantes lo-

cais um melhor entendimento das pes
quisas e levantamentos a serem efetuados. Em decorréncia dessas con-
sultas, sera possivel aquilatar, com mais precisao, os recursos da co

munidade que poderdo ser mobilizados para os estudos.

Esta atividade, tanto quanto as dos itens 3.1 e 3.2, € in-

dispensavel, pois qualquer proposta que deixe de considerar os aspec

tos culturais e institucionais da area a ser beneficiada podera resul

tar em insucesso, por mais fundamentada que seja do ponto de vista

técnico.

LEVANTAMENTO DE ACIDENTES

Trata-se de coletar, jun-
to a autoridade de transito, os da-
dos necessarios a montagem do chama
do mapa de pontos neghos, indicando
acidentes, envolvendo nao s6 os ci-
clistas, mas também os demais usua-
rios das vias. Se nao houver esta-
tisticas ou se as mesmas nao estive
rem atualizadas, devem-se colher in

formagoes resultantes da experién-

cia dos policiais de transito.



20

3.6 LEVANTAMENTO DE VENDAS DE BICICLOS LEVES

Sendo o mercado um importante
indicador do potencial de uso da bici-
'cleta, sera de-grande utilidade a anéli
se da evolucao das vendas na rede de re
vendedores locais, principalmente no que
se refere aos modelos masculinos para
adultos. Uma outra fonte de informacgoes
& a rede de oficinas de reparos de bici
clos leves. Em todo caso, nao se deve
§ = perder de vista que esses veiculos po-
dem também ser utilizados unicamente pa

ra lazer.

ApOs essas tarefas preparato-
rias, passa-se ao estudo de demanda, a
fase mais importante do trabalho, nao tanto pelo aspecto quantitati-
Vo, mas, sobretudo, pelo conhecimento que se pode adquirir com o pro-

prio usuario da bicicleta, sobre seus problemas e a maneira de resol-
§ vé-los.




CAPITULO 4 - ESTUDOS DE DEMANDA
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b 38

4.1 ZONEAMENTO DA AREA DE ESTUDO

g

Como tarefa preliminar a execucao das pesquisas, procede-se
a montagem do zoneamento de trafego. Se j& houver um zoneamento para
8 a area em questdo, serad verificada sua adequacdo ao estudo, levando-
: -se em conta o tipo de pesquisa a ser adotado e as areas de producao

e atracao de viagens por bicicleta.

Se © zoneamento, porventura existente, for insatisfatorio,
sera entao elaborado um zoneamento especifico, utilizando-se, em prin

cipio, mapa na escala de 1:10.000.

4.2 PLANEJAMENTO E EXECUCAO DAS PESQUISAS

A escolha do tipo de pesquisa € funcao da natureza do estu-
do, que determina a forma e o nivel de detalhe das informacgdes a se-
rem coletadas. Assim, se o estudo de bicicletas for parte de um plano
diretor de transportes urbanos, costuma-se adotar a pesquisa por en-
trevista domiciliar, que fornecera a base para as proposicdes relati-
vas aos diferentes modos. Nos estudos parciais e modais, wutilizam-se

pesquisas em locais publicos, associadas a contagens.-

Ja nos estudos especificos, recomenda-se a aplicacido de en-
trevistas em pdlos geradores ou, caso as viagens por bicicleta sejam
nmuito disseminadas, as entrevistas na via. Como justificado anterior-
mente, apenas as pesquisas relacionadas com os estudos especificos se
rdo objeto de maior detalhamento neste trabalho, embora se inclua, a

sequir, uma breve mencao as pesquisas domiciliares.
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Pesqudisa porn Entrevista Domicilian

Como ja foi dito, usual-
inte se procede a este tipo de pes
iisa por ocasiao de estudos gerais
‘transportes urbanos, como no Pla
Diretor. Neste caso, a bicicle-
aparece como uma das modalida-
28 entre as demais encontraveis na
irea de estudo. Em razao da comple
tidade desta pesquisa, para a qual
xistem instrugdes préprias detalha
4s em outras publicacdes, far-se-
}ﬁ aqui apenas mencao aos dados ob-

idos, que podem interessar ao pla-

jamento cicloviario.

® Dados sobre as viagens das pessoas residentes:

- origem;

- destino;

- motivo;

- horario de inicio;
- duracao;

- modo.
® Dados pessoais do usuario:

- sexo;
- idade;

- grau de instrucao.

® Dados do agregado familiar:

numero de pessoas integrantes;

renda familiar;

posse de veiculos.

* Comumente, nesta pesquisa, trata-se o ciclomotor de forma agregada
com a bicicleta, em virtude de suas caracteristicas e em razao de
seu pequeno numero atual, classificando-os conjuntamente como bici-
clos leves.

PR e TP

AT T



24

Pode-se utilizar um questionario adicional, especialmente fei-
to para a identificacgao de certos aspectos e atitudes relacionadas com
o uso da bicicleta. Este questionario sera elaborado em funcao das
consultas as liderancas locais, e deve permitir o registro de observa

cbes que o entrevistado deseje fazer.

4.2.7 Pesquisa por Entrnevista em Polos Geradones

Esta pesquisa & basicamen
te utilizada em estudos especificos
e parciais. Destina-se a caracteri-
.zar a demanda concentrada em aiguns
pontos significativos da aglomera-
cdo, em geral empresas e escolas. O
grau de representatividade dessa de
manda, no conjunto das viagens por
bicicleta na area de estudo, pode
ser aferido por contagens nas prin-

cipais rotas diclisticas, em locais

”””l/l: -

estrategicamente escolhidos. Expedi
ta e menos onerosa que a pesquisa domiciliar, esta pesquisa fornece

dados de demanda real e potencial, e permite identificar atitudes de

o

empregados e alunos, no que se refere a utilizacao de bicicletas.

s

4.2.2.1 Preparacac da Pesquisa

De posse dos dados obtidos, conforme indicado no item 3.3,
procede-se ao levantamento das informagdes que possibilitarao a esco-

lha da amostra, como a localizacao, o numero de empregados ou de alu-

ey s ot

~nos,1ps turnos existentes e particularidades que possam interessar ao
estudo, como, por exemplo, a existéncia de sazonalidade no uso da bi-
cicleta. Os pdlos podem ser constituidos de grandes estabelecimentos
‘ou agrupamentos de pequenas unidades.

oopts e s s

Feita a escolha preliminar dos locais a pesquisar, deve-se
‘econtactar a direcao de cada entidade selecionada, péra explicar os ob
‘jetivos da pesquisa, obter autorizacdo e apoio a sua realizacao, defi
nir detalhes das entrevistas e coletar dados adicionais porventura ne-

cessarios. Além disso, deve-se procurar conhecer a atitude dos diri-

i o Y B T
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gentes, em relacao a questdes como: construcao ou ampliacao de bici-
.cletarios, financiamento aos empregados para aquisicao de bicicletas,
etc. (ver Figura 2). O conhecimento dessas atitudes podera ser Qtil

quando se analisar a demanda potencial, formada pelos que se declara-

‘rem dispostos a utilizar a bicicleta nos seus deslocamentos, caso se-

‘jam superados obstaculos por eles apontados.

O envolvimento do proprio estabelecimento (empresa ou esco-
la) e a aplicacdo da pesquisa durante os horarios de atividade

resul
tam, como a pratica tem demonstrado,

€m maior esmero no preenchimento

dos questionériqs, pelo acompanhamento efetivo do inspetor, gerente ou
professor. Neste, Gltimo caso, sugere-se O aproveitamento da matéria
de estudos sociais, para aplicacido do questionario, a titulo de aula
pratica.

Aplicada de preferéncia ao total dos empregados ou alunos
- de cada unidade selecionada, a entrevista completa tambem podera ser
kreallzada por amostragem, dependendo do tamanho do universo e/ou dos
- recursos disponiveis. Caso seja dificil a utilizacao de técnicas es
}tatlstlcas apropriadas, sugerem-se amostras da ordem de 20% do total
de empregados ou alunos de cada turno. Um tipo de controle dos resul-

tados é a observacao direta do numero de bicicletas estacionadas na

empresa ou escola, em cada turno de funcionamento. Alternativamente, - re

corre-se a contagem de ciclistas, a saida do estabelecimento, logo apos
encerrar-se cada turno.

Em situacoes de forte restricio de recursos, poder-se-a abor
dar o universo de forma extremamente simplificada, limitando-se as
Questées apenas ao meio de transporte utilizado e ao endereco do en-
trevistado. Isso pode ser feito, por exemplo, na saida, ao final do
expediente ou da aula. A entrevista completa, neste caso, seria apli-
tada em local e momento mais adequados, sobre uma amostra de tamanho
minimo a ser estabelecido estatisticamente.

Para fins de treinamento dos pesquisadores, recomenda-se apli
car a pesquisa em unidades de menor tamanho (empresas e escolas), tor
nando possivel corrigir as deficiéncias e redimensionar as equipes de
pesquisadores. A entrevista completa podera conter as informac¢des in-
f-dicadas na segdo seguinte (item 4.2.2.2).
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.2.2.2 Conteudo da Ficha de Entrevista em Pokos Geradonres (Figura 3) 5

® Cabecalho:

- nome do estabelecimento (adotar nome mais conhecido);
— endereco do estabelecimento.

® Dados pessoais:

- endereco;

- sexo;

- idade;

- salario;

- posse e modelo de bicicleta;
'~ posse de veiculos na familia;

- horario de trabalho ou estudo.

® Dados de viagem e opinid3o dos ciclistas:

duracao da viagem;

razOes do uso da bicicleta;

problemas que enfrenta no percurso.

® Dados de viagem e opiniao dos ndo-ciclistas:

- meio de deslocamento (inclusive a pe);

- duracao da viagem (porta a porta);
- razOes para nao usar bicicleta;
- disposicao de usar a bicicleta (caso sejam eliminados

os fatores desfavoraveis).

E importante deixar um espaco no final da ficha de entre-
- vista para registrar, caso haja, livre manifestacdo de opinido sobre

.0 assunto, por parte do entrevistado.

s

> 0 questionario da Figura 3 nao se aplica quando da utilizacao da bi
cicleta como modo complementar. Se tal for o caso, serao necessa-
rias adaptag¢does no mesmo, para indicar, por exemplo, forma de inte-
gracao, tempo de espera em terminais, etc.

e
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4.2.3 Pesquisa por Entrnevdista na Via

Trata-se também de uma
forma rapida e barata de caracteri-
zar a demanda, na auséncia de pes-
quisa domiciliar. Costuma-se empre-
géd-la em estudos especificos, abran
gendo toda ou apenas parte da cida-
de, em substituicdo a pesquisa em
geradores. Sua aplicacao mais ade-
quada ocorre em cidades de porte mé
dio, onde o uso da bicicleta seja

difuso.
4.2.3.1 Preparacao da Pesquisa

Com base no reconhecimento preliminar da area, quando foram
identificados os principais fluxos de bicicletas, e com a ajuda de ma
pas de localizacao dos corredores viarios e usos urbanos significati-
vos, deve-se voltar a campo para um reconhecimento mais detalhado, a

fim de escolher a localizagdo apropriada dos postos de pesquisa.

Assim, além da adequada posicdo dos postos em relacdo aos
fluxos, devem-se escolher, caso existam, locais abrigados do sol e da )
chuva®. Se isso se configurar impraticavel, sera necessario improvi- S
.sar os abrigos, que poderdo ser simples guarda-séis. O posto de entre 1
‘vista deve ficar junto & trajetoria dos ciclistas para que se possa

aborda-los mais facilmente.

Esta pesquisa € necessariamente associada a execucdo de con
tagens no mesmo ponto de sua realizacdo, para se determinar o universo,
a fim de se estabelecerem fatores de expansio a serem aplicados a amos-
tra. Na determinacadao do tamanho da amostra, devem ser considerados a

intensidade dos fluxos e Os recursos disponiveis.

% Em dias encobertos ou ensolarados, & possivel a ocorréncia de chu-
vas ocasionais, que nao invalidam necessariamente as pesquisas, des
de que nao se omita o registro deste fendmeno na ficha.



Para permitir a abordagem do maior nimero possivel de
clistas, admite-se simplificar a entrevista pela limitacao das p
tas, anotando-se apenas a origem e o destino da viagem. A entrevi
completa, neste caso, seria efetuada sobre uma amostra de tamanho n

nimo a ser determinado estatisticamente.

A execucao do teste do questionario, associado a uma conta
gem, numa via de menor intensidade de fluxo, permitira corrigir as ag
ficiéncias do treinamento dos pesquisadores, estimar o tempo médio das
entrevistas, conhecer a flutuacao da demanda e identificar os perio=

- dos diarios em gue os movimentos de ciclistas sdo significativos.

Os dados a serem colhidos na entrevista completa sao exem-

plificados a seqguir.
4.2.3.2 Conteudo da Ficha de Entrevista na Via (Figura 4)
® Cabecalho:

- data;

- local e numero do posto de entrevista;

- sentido de deslocamento;

- horario da entrevista’.
® Dados pessoais:
- sexo;

idade;

posse de automdovel na familia.

® Dados de viagem e opinido:

origem;

destino;

1

motivo;

duracao da viagem;

7 Este dado pode ser anotado pelo supervisor ao recolher ~as fichas,

no final de cada intervalo.
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- estacionamento fora da residéncia;
- razodes do uso da bicicleta;

- problemas no trafego.
Da mesma forma que nas anteriores, deve-se prever espag¢o na
ficha de pesquisa, para anotar eventuais observacoes que o entrevista

do venha a fazer sobre o assunto.

4.2.4 Contagens Volumetricas e Dirnecionais

A contagem &€ a forma mais — .

OINO0
\o\oJl‘lo

simples de se medir a demanda, sen- IZIZ”Z“— :

do também utilizada para determinar
fatores de expansao de pesquisas por
entrevista na via. Sua utilizacao é

apropriada a estudos de transportes
urbanos de gualquer abrangéncia ou
horizonte. As cbntagens devem ser
realizadas nos principais corredo-
res e nas intersec¢des de maior movi

mento.
4.2.4.1 Preparacao da Pesquisa

Os procedimentos, neste caso, sao semelhantes aos da pes-
guisa por entrevista na via. Ha, entretanto, maior flexibilidade na
localizacido do posto de contagem, pois as observacoes podem ser efe-

tuadas a distancia.
4.2.4.2 Conteudo da Ficha de Contagem (Figura 5)

- crogqui do posto de contageme;
- numero de posto;
- sentido de deslocamento;

- data;

® 0 campo inferior da ficha de contagem destina-se principalmente ao
croqui de postos localizados em intersecSes. No campo a direita, pa
ra as notas, deve-se registrar a ocorréncia de fatos perturbadores’,
como, por exemplo, chuvas ocasionais no intervalo de tempo.



MT- GEIPOT

;ESQUISA DE UTILIZACAO DE BICICLETAS - CONTAGEM

rasfaf3y |7 "od
;?T‘DE Terraimo.
psro N 3 SENTIDO 1
i,/QUISADOR 5(}6 SUPERVISOR 2 [ 7.7
! |S:00 | 5:45| pH W LH BH R TN | 32
2 |5:18 JH W L W L LHE R
I B A e W
Jat T W T e

_ §:30 | U U4 bHT W 11 128 160
5 | 5:30 T e U B U
S:4S | M Wt | Yo 206
| Sy< Wt U W U L

| 6:00 | I W Mt Lutr il ¥ 263

b:oo | 6:1S | R Wt Wt WH UH L 30 293
| | 618 | ©:30 | it Wit JHt L U 22 315
| 6330 | 6°YS | JT JHT LT LK S Wt I LI 32 353 lewpo tacottnds

6:4C | F:o00 | Lt Lt HH BH LWt 25 338 "
b | Fioo | 38 | Wi W 1 389 | chuvn foma
| 3¢ | 330 | I 3 392 | chuve Bnle
| 3:30 | 290 | st et Wl 1| 406 | chunn funa
| Fye | 8:00 | pt It Il 12 424
| 8:00 | &4 | Wit WY M 15 43¢
L g ic [ 830 | W W 1 qy¥
| 8:30 | &Y€ T MT 1L 13 Y60

QU

FIGIIRA &




intervalo de tempo;

contagem propriamente dita;

total no intervalo e acumulado.

4.3 CARACTERIZACAO DA DEMANDA

Executadas as pesquisas, passa-se a sua tabulacao com v
tas a analise da demanda e formulacao das proposi¢des. Para melhor ciﬁ
reza, classificam-se, assim, os aspectos da demanda de viagens porfb%

cicletas:

e Aspecto Espacial:
- origem e destino das viagens;
- carregamento das vias;

- distancias percorridas.

® Aspecto Temporal:

- duracao das viagens;

- flutuacao da demanda.

® Aspecto S6cio-Econdmico:

ramo de atividade;

idade e sexo:;

renda e posse de veiculos.

® Aspecto Cultural:

motivo da viagem;

atitudes relacionadas com o uso da bicicleta;

percepgao de problemas no trafego.

Na apuracao dos dados, podem-se combinar estes aspectos
- mais variadas maneiras. A titulo de orientagao, apresentam-~-se alg
informacbes comumente obtidas na tabulacao e gue podem ser expre

de forma analitica ou grafica:




- matrizes diaria e de pico, para todos os matnvos- .,””
- matrizes diaria e de pico, por motivo;’ L
- fluxograma de viagens (carregamento v1ario);
- divisao modal;

- distancia média de viagem;

- tempo médio de percurso;
- percentual de usuarios por ramo de atividade;
- percentual de usuarios por idade;

—- percentual de usuarios por sexo;

- percentual de usuarios por faixa de renda;

- principais razdes para usar bicicleta (%);

- principais razdes para ndo usar bicicleta (%);
- principais problemas no percurso (%);

- percentual de nao-usuarios dispostos a aderir a bicicle-

ta, uma vez eliminadas as razdes gque inibem o seu uso.

A Figura 6, a seguir, mostra a relacio entre as informagoes

e as pesquisas de demanda que as fornecem.
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5.1 ELABORACAO DE ALTERNATIVAS

A formulacao de alternativas decorre, naturalmente, da iden
tificacdo e caracterizacdo da demanda de viagens por bicicleta. Saben :
do-se que ndo hd uma receita para a concepcaoc de um sistema ciclov15~
rio, por se tratar de um processo de criagdo, busca-se um equilibriQ u
entre as necessidades e os recursos disponiveis, como acontece em ouw
tros ramos do planejamento. Serdo emitidos, aqui, todavia, alguns co- -
mentadrios sobre a tipologia das medidas e os itinerdrios mais adequa= -
dos, questoes estas tratadas com maior profundidade em outras publiqgﬂf
cdes desta série’. Os principios bdsicos de planejamento ciclovidrio

"sdao encontrados na forma de critérios de avaliacao no item 5.2.4.2 adiante.,

5.1.1 Tipologia das Medidas

Um sistema cicloviario pode ser constituido por diversas ca
tegorias de vias, genericamente chamadas de vias ciclaveis, cuja ég
racteristica comum é .a de permitir uma circulacdo segura e confor
vel para os ciclistas. Além das vias cdiclaveis, integram o sistema
cloviario os bdicicletarios,destinados a evitar que os veiculos sejam

facilmente furtados ou danificados, e a sinalizacdo especifica.

Os tipos mais comuns de vias cdclaveds sao a ciclovia (vig'
exclusiva para ciclistas), a cdiclofadixa (faixa exclusiva para ciclié¥
tas), a via preferencial para ciclista e, ainda, a prépria via cdmhm
devidamente tratada, no sentido de permitir ao ciclista condigées;dt

maior seguranga, especialmente nas intersecgdes.

® Ver Estudos de Transponte Cicloviarnio - Tratamento de Intense
(Vot. 1), Estacdionamento (Vol. 2] e Trechos Lineares (Vol. 3},
ria Luiza de Lavenere Bastos, GEIPOT, Brasilia, 1983 e 1984. -
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Além das vias cdiclavedis, registram-se outras formas de tra-
tamento mais localizado, para dar continuidade ao sistema, como passa

gens elevadas, passagens subterraneas,; acessos e passagens especiais.

Quando se planejam novos hucleos urbanos, deve-se definir o
espago da bicicleta como parte do sistema viario, de modo a se obter
um constante e elevado nivel de seguranca. Isso significa prever, des
de o projeto, que os segmentos principais do sistema cicloviario de-
vem ser exclusivos e, de preferéncia, transpor em niveis diferentes

os grandes canais de circulacgdo.

Nas cidades tradicionais, que constituem a imensa maioria,
essas solugdes sao mais custosas, quando ndo impossiveis, pois as vias
geralmente apresentam dimensdes insuficientes, devido a atual demanda
de espago.bara circulagao e estacionamento dos mais variados meios de
transporte. Na impossibilidade de solucdes ideais, ressalta-se, aqui,
a importancia da manutenc¢do de, pelo menos, um nivel continuo e acei-
tavel de seguranca.

Neste caso, além dos recursos ja citados, recomenda-se a ado
cdo de sinalizacdo indicativa do grau de seguranca das vias para oS
ciclistas, através da utilizacao de placas com diferentes cores, a

exemplo do que foi proposto para Carolina do Norte (Estados Unidos)!®,

De uma forma geral, além das medidas especificas destinadas
aos ciclistas, uma judiciosa hierarquizacao do trafego, em sua totali-
dade, pode contribuir decisivamente para se atingirem os objetivos per

seguidos.
5.1.2 Aneas Potencials

Os itinerarios ciclisticos que mais interessam, gquando da
elaboracao das alternativas, sdo, em principio, as vias paralelas aos
corredores urbanos e as ligacdes entre areas industriais e habitacio-
nais de baixa renda. Esta indicacdo se justifica em funcao da demanda
atual e potencial, a ser verificada através dos levantamentos e pes-

quisas descritos neste trabalho.

10 yer Barton Aschman, The North Carolina Bicycle Facility and Program
Handbook, pp. 67-68.
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Do ponto de vista fisico!!, os trajetos mais favoraveis &
implantacdo de ciclovias s3o as margens de cursos d'agua canalizados
e os ramais ferroviarios desativados, tanto pela topografia favoravel,

guanto pela baixa ocorréncia de cruzamentos.

Quando a demanda justificar, recomenda-se a ligacado de nu-
cleos urbanos préximos. Neste caso, havera grande vantagem quanto a
continuidade da via ciclavel, devido também & pequena ocorréncia de
cruzamentos, em face do uso extensivo que, geralmente, caracteriza os

terrenos lindeiros as rodovias.

A densidade do sistema ciéioviério sera, em principio, in-
versamente proporcional ao tamanho da cidade. Assim, numa grande aglo
meracao, o papel principal do sistema pode ser a alimentacdo dos trans-
portes de massa, O que exige, fundamentalhente, a instalacao de aces-
sos adequados e bicicletdrios nas estacdes de metrd, de trens suburba
hos, de linhas troncais de 6nibus e de barcas. Nessas aglomeracdes, &
importante destacar, ainda, o crescente uso de bicicletas como'trans--
porte nas areas habitacionais de baixa renda, onde o servigo de trang
porté coletivo &, quase sempre, precario e o trafego de veiculos, em.
geral, menos intenso. Nessas areas, ha um razoavel potencial para ime

plantacao de medidas em favor dos ciclistas.

Nas cidades de porte médio, encontram-se as condigdes mais =

"favoraveis a criacao de sistemas cicloviarios abrangentes, com impacg=

to social e politico significativos. Mas, praticamente qualquer cidém e

de, nao importando o tamanho, pode vir a ter um sistema 01cloviario~"“

que permita o uso generalizado da bicicleta, desde que feita esta opn ’
¢do no plano politico e isto seja institucionalizado, através do pro=

cesso de planejamento urbano e de transportes.
5.2 ANALTISE DE ALTERNATIVAS

Neste item, serao descritas as atividades auxiliares & ¢ri-

tica das alternativas concebidas.

!l Chama-se a atencdo para que este critério ndo seja tomado lsolada
mente, pois o investimento pode ficar prejudicado em termos de
torno social, caso nao haja demanda que o justifique, acarreﬁ&n
ainda problemas de segurancga publica.



5.2.1 Cadastrno Expedito das Rotas Ciclisticas

Destina-se a orientar o planejador no tocantejésw
dades de intervencao na malha viaria. O aspecto qualitativag
to, predomina sobre o quantitativo, ficando para a fase de P
cadastro detalhado. Nesta fase, as medidas dos logradouros n§
cem de grande rigor e as informacSes sobre uso lindeiro podem
agregadas. Os dados poderao ser anotados na forma de croqui d
transversal, por quarteirao ou trechos maiores, referenciados "

planta na escala de 1:2.000.
® Dados a anotar:

- largura da faixa de dominio;

- disposigao e numero de pistas;

- numero de faixas de rolamento em cada pista;
- largura dos passeios e canteiros;

- pavimentacgao (tipo e estado de conservacao);
- existéncia de redes subterrdneas de infra-estrutuyr
- obras em andamento ou programadas;
- arborizacao existente;

- estacionamento na via (permitido ou regulamentado
- uso lindeiro predominante;
- existéncia de linha regular de transporte coletiv
— locais de carga e descarga freqlientes;

- entradas de garagem.

5.2.2 Levantamento Preliminar das Internferencias

Este levantamento destina-se a identificar os possivei
manejamentos necessarios na infra-estrutura urbana, decorrentes
gum sistema proposto na fase de formulacao de alternativas. Enty
redes passiveis de remanejamento, relacionam-se principalmente &

aguas pluviais e de energia elétrica.

5.2.3 Estimativa Prefiminar dos Custos de Implantacao

A estimativa dos custos das diferentes alternativas

litara melhor comparacao entre elas. Quando necessario, serao
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dos anteprojetos daquelas alternativas que, ap0os um processo prelimi-
nar de selecdao, se mostrarem mais viaveis. Os custos basear-se-3o nos
precos vigentes em tabelas de 6rgaos locais ou, na falta destas, em

pregos‘de obras e servicos similares, contratados mediante 1licitagdes

recentes.
5.2.4 Crnitenios de Avaliacao
5.2.4.1 Crnitenios Economicos

Nao se costuma utilizar critérios de avaliacdo do tipo Bene
ficio/Custo, .pois as decisdes relacionadas com a criagdo de facilfida-
de4 para ciclistas sao, em geral, de natureza social e politica.

No entanto, quando isso for indispensavel para a obtencdo de fi-
nanciamento, pode-se, por exemplo, quantificar a economia de custo ope
cional dos veiculos de transporte coletivo, na hipotese de conversao
modal em favor da bicicleta.

Um outro beneficio quantificdvel & o ganho de tempo do ci-
clista, quando se considera o tempo total de viagenm (porta a porta) pe
los diferentes meios de deslocamento, incluindo transporte coletivo e

a pe. Este beneficio, porém, é de mais dificil obtengdo com o grau de
precisao desejavel.

5.2.4.2 Critendios Gerais
Sao numerosos os critérios dque se podem arrolar na avalia-

cao de estudos cicloviarios. Aqui, eles serdo divididos em grupos, con

forme a comparacao, seja com outros modos ou entre alternativas de sis
temas cicloviarios.

Na comparacao com outros modos, consideram-se:

eficiéncia energética;

- economia de combustiveis;

- seguranca dos usuarios;

- conforto dos usuarios;

- efeitos sobre o meio ambiente;

- requisitos de espago;



- niveis de investimentos piablicos necessérioé;,
- incidéncia do custo na renda do usuario; ‘
- efeitos sobre a saude dos usuarios;

- flexibilidade de utilizacao;

- tempo total de viagem.

Na comparacao entre sistemas cicloviarios alterna
sideram-se: '

- acessibilidade;

-~ adequagao a demanda;

- segurang¢a dos usuarios;

- custo de implantacao e manutencao;
- conveniéncia para os usuarios;

- continuidade fisica do sistema;

- integracao com outros modos;

- uso alternativo para lazer.

5.3 ESCOLHA DA ALTERNATIVA E SELECAQO DOS PROJETOS PRIORIT

Esses critérios ndo passam de sugestdes a serem comp
das, ressaltando-se que a ordem em que eles sdo aqui apresen‘
configura, tampouco, uma escala de valores. As prioridades a
tabelecidas devem, o quanto possivel, expressar os anseios d
dade envolvida.

Para tanto, a escolha da alternativa deve resultar |
cussdes entre as associagdes e entidades interessadas, de pre
na forma de reunides e seminarios, até se chegar a um compro

tre as aspiracgOes sociais e os recursos passiveis de mobiliz

A ordem em que 0s projetos serao implantados depent
tanto, das prioridades da comunidade e da estratégia a &ﬂ:.i?»
vistas a um retorno social maior e mais rapido do investime
a formulacao de um esquema fisico e financeiro de implantag
litara o estabelecimento dos projetos a serem detalhados p ‘

mente.



CAPITULO 6 - DETALHAMENTO DE PROJETOS
PRIORITARIOS
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6.1 PROJETOS PRIORITARIOS

Escolhida a alternativa de sistema cicloviario que mais cog
vém a comunidade, serdo identificadas as intervencoes prioritarias pa
ra fins de implementacdo imediata. Elas podem ser desde a simples ing
talacao de bicicletarios, passando por modifica¢bes operacionais em

intersecoes e vias ciclaveis, até a implantacdo de redes completas de
ciclovias.

As instrucgoes a seguir referem-se as tarefas necessarias ao
projeto das 1ntervencoes de maior complexidade como as ciclovias, pbr
exemplo. Portanto, podem ser simplificadas quando se referirem a in-

tervencoes de carater operacional.

6.12 LEVANTAMENTOS PLANTALTIMETRICOS

6.2.1 Cadastro Detalhado

As informac¢oes cadastrais necessarias a um projeto de ciclo
via sao aquelas que condicionam as caracteristicas da solucido a ser
adotada. Elas servem também como referenciais para a implantacdo ou
ajustes necessarios aos projetos. Além das dimensdes dos logradouros
(incluindo ruas, passeios e canteiros), necessita-se das testadas das
propriedades com indicacao de seu uso e da locacido de arvores, postes,
porticos de sinalizacdo, paradas e abrigos de Onibus, obras-de-arte,
postos de gasolina, grelhas de drenagem, entradas de garagem e compo-
nentes do mobiliario urbano que se interponham no itinerario da ciclo

via.

Essas informacoes deverdao ser desenhadas em escala de 1:500
ou 1:200, dependendo de sua densidade.



6.2.2 Penfil e Secoes Transvernsais do Terneno

Em geral, adota-se greide colado para as ciclovias.
porém, se afigurarem necessarios levantamentos altimétricos;
der-se-a como nos projetos rodoviarios, ou seja, atraveés de‘Qié
do eixo em planta, do nivelamento longitudinal e do levantamé@tﬁ
secoes a cada 20 m. O perfil do terreno serad desenhado nas eséalég‘dg
1:2.000 (horizontal) e 1:200 (vertical). As secOes transversais dq~ﬁ§r
reno serao desenhadas em escala de 1:200, tanto horizontal quant@ v

tical.

6.3 ELABORACAO DE PROJETOS FINAIS DE ENGENHARIA

Os projetos finais deverao contemplar, no minimo, os seguin
tes aspectos’?:

- geometria;

- pavimentacao:;
- drenagem;

- sinalizacao;
- paisagismo;

-~ iluminacao.

Quando se tratar de bicicletario, pode-se necessitar de pro
jeto arquitetonico ou detalhamentos, além dos listados acima. No caso
de obras-de-arte, obviamente, serao precisos calculos estruturais. To

dos os aspectos deverao ser acompanhados de memdria justificativa.

6.4 ESTIMATIVA DE CUSTOS DE IMPLANTACAO

Elaborados os projetos, proceder-se-a as estimativas dos custos
de implantagao, calculados com base nos quantitativos efetivamente de

terminados e nos prec¢os vigentes de obras e servigos na area.

'? Ver Planejamento Cicloviario - Uma Politica Para as Bicicletas,
GEIPOT, Brasilia, 1980, 2.2 edicdo.
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Ressalta-se, aqui, a importancia dos custos de remanejamen-
tos de redes de infra-estrutura decorrentes das obras cicloviarias e
dos custos de intervencdes necessarias a protecdo dessas obras, a fim

de garantir sua integridade, como, por exemplo, a urbanizacdo de suas
proximidades.

Estas providéncias permitirdao uma programacio criteriosa dos
investimentos a realizar em cada exercicio e possibilitardo um melhor
julgamento das propostas nas licitacdes.



ANEXO I - FORMULARIOS




MT-GEIPOT

LEVANTAMENTO PRELIMINAR NAS EMPRESAS E ESCOLAS

CIDADE DATA / / I

ESTABELECIMENTO

Enderego

Atividade Principal

INFORMANTE Cargo

PESQUISADOR SUPERVISOR

NUMERO DE NUMERO APROXIMADO : |
TURNOS EXISTENTES EMPREGADOS OU ALUNOS DE CICLISTAS HABITUAIS

bE | J A1 |

OCASIAO PROPICIA A REALIZACAO DA PESQUISA Dia(s) Hordrio (s)

FORMA DE PARTICIPACAO DO ESTABELECIMENTO NA PESQUISA ’ -

{ Descreva)

INFORMACOES GERAIS ‘ _ L

e TIPO DE BICICLETARIO, CASO EXISTA :

DISPOSICEO DA ADMINISTRACEO DE CONSTRUIR OU MELHORAR O BICICLETARIO!

0:0'0 0"

NO CASO DE EMPRESA, TIPO DE APOIO A0S EMPREGADOS PARA AQUISICAO DE BICICLETAS:

L{'

X 7
Ll

OUTROS N




MT - GEIPQOT
PESQUISA DE UTILIZAGAO DE BICICLETA - ENTREVISTA EM OLOS GERADORES

CIDADE ' DATA / /.

Pesquisador. Supervisor

ESTABELECIMENTO

Endereco

DOMICILIO DO ENTREVISTADO

sahrocd_ [Josrsw  [2leerassm [3)de3055M [4])maisde 5 sm
HORARIO DE TRABALHO OU hora  minuto
ESTUDO DO ENTREVISTADO das | L
s Lo 10 |
dos l_l_l_;]
as L___l_l__.l.__,
SEXO . Masculino Feminino

IDADE até 18 anos 18 0 35 anos mais de 35 anos
POSSE DE BICICLETA Sim Ndo
MODELO DA BICICLETA Comum Esportiva Outros

POSSE DE VEICULO MOTORIZADO NO DOMICILIO

auToMOVEL [1]sim (2 ]Néo moto [1]sim [2])Ndo CICLOMOTOR sim [2]Néo
MEIO DE DESLOCAMENTO HABITUAL PARA IR AO TRABALHO OU A ESCOLA

A pé Bicicleto Ciclomotqr @Moto C)nibus @Corro Outros

TEMPO GASTO NO DESLOCAMENTO HABITUAL PARA IR AO TRABALHO OU A ESCOLA

até 5 min de 50 15 min de 15 a 30 min mois de 30 min

RAZAO PARA USAR OU NAO BICICLETA NAS VIAGENS AQO TRABALHO OU A ESCOLA

® CASO USE BICICLETA, APONTE A CAUSA PRINCIPAL

Costume Viagem Curta E Mais Barato E] Onibus Ruim Outros

-APONTE O PRINCIPAL PROBLEMA ENCONTRADO NO CAMINHO

[D Trdfego Perigoso Pavimento Ruim Clima E] Iluminagdo Ruim Sinalizacdo Ruim @ Qutros

© CASO NAO USE BICICLETA, APONTE A CAUSA PRINCIPAL
Bicicleta Custa Caro Trafego Perigoso N&o Hd Lugar Sequro Para Estacionar @Viogem Longa

Topografio Desfavordvel @ Clima Desfavoradve! Qutros

-UTILIZARIA BICICLETA SE HOUVESSE CONDICOES FAVORAVEIS Sim (2]néo
-JA USOU BICICLETA HABITUALMENTE COMO TRANSPORTE Sim (2])ndo

g Observacdes




MT - GEIPOT

PESQUISA DE UTILIZAGAO DE BICICLETAS - ENTREVISTA NA VIA

ENTREVISTA N® )
CIDADE DATA / /. D

Pesquisador Supervisor

POSTO NUMERO SENTIDO

Localizagdo

HORARIO DA ENTREVISTA Intervalo de L

ATIVIDADE

Operario Comercidrio Estudante @ Outros

SEXO

Mosculino Feminino

IDADE

E]Até 18 anos de 18 a 35 anos Mais de 35 anos

ORIGEM

DESTINO

MOTIVO

Trabalho Estudo Outros

ESTACIONAMENTO FORA DA RESIDENCIA

Via Calgada Bicicletdrio Pétio Interno E] QOutros

TEMPO DE PERCURSO

(1]t 5 min (2]de501min  [3)de 15030 mn  [4]Mais de 30min

POSSE DE AUTOMOVEL NO DOMICIL IO
Sim Ndo Ano de Fabricagdo L_ 1 |

PRINCIPAL PROBLEMA NO PERCURSO

Trafego Perigoso Pavimento Ruim Clima @ lluminagdo Ruim S‘inolizocao Ruim @Outros

PRINCIPAL RAZAO PARA USAR BICICLETA

Costume E Moais Barato Viagem Curta @énibus Ruim Outros

Observagoes

®
®
°
®
°
°
)
®
o
°
Y
®
°
o
®
®
°




MT-GEIPOT
PESQUISA DE UTILIZACAO DE BICICLETAS - CONTAGEM

DATA FOLHA N9

CIDADE

POSTO N© SENTIDO

'PESQUISADOR SUPERVISOR

INTERVALO DE TEMPO TOTAL

NUMERO DE BICICLETAS - CONTAGEM NOTAS
PAUTA DE A NO INTERVALO | ACUMULADO

20

CROQU!
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ANEXO II - ESTUDOS DE BICICLETAS REALIZADOS
PELO GEIPOT
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MT-GEIPOT

PESQUISAS QUE SERVIRAM DE BASE AQ ESTUDO
CIDADES %g%gg entrevisTA GITRGYSTA enTrevisTA CONTAGENS | OUTROS
DOMICILIAR | gERaDORES|  NA VIA
BRASILIA-DF ! 1976 o
MACEIC -AL! I977ﬂf ° °
IPATINGA - MG |97a ® [
BELEM - PA ; ® °
PELOTAS - RS ° °
MONTENEGRO - RS ° °
FORTALEZA - CE ! °
VOLTA REDONDA/B. MANéA?‘ °
ARACAJU - SE 2 ° ® ° |
CUIABA / VARZEA GRANDE—:M{TJQ,;.‘\‘ ° ° °
GOVERNADOR VALADARES ; MG : ° o
PATOS DE MINAS - MG ° °
TIMOTEO - MG 2 1982 ° °
ITAJUBA - MG 1983 ° °
BRUSQUE - SC 1982 ® °
JOINVILLE - SC 982 ®
ARAPONGAS - PR 1983 ° °

1 - ESTUDO DE CONCEPCAO
2 - ESTUDO NAO CONCLUIDO

ESTUDOS DE TRANSPORTE CICLOVIARIO
Estudos de Bicicletas Realizados Pelo GEIPOT







